Case Studies on the Planning and Politics of the Later City Beautiful Movement in America by 長谷川, 洋 et al.
????
?
???
??
?
?
?
? ???
237 
後期都市美運動の計画と実現戦略
ーアメリカ都市美運動に関する研究 (3)-
長谷川洋本 玉置伸倍本
Case Studies on the Planning and Politics of the Later City Beautiful 
Movement in America 
Hiroshi HASEGAWA and Shingo TAMAKI 
(Received Feb. 8， 1992) 
This paper is devoted to the later City Beautiful Movement， and aims to clarify thc 
characteristics of its planning and politics for realizing the planning， by adducing four 
cities as instances. The paper begins with an analysis of thc reorganizatioll of the rail 
traffic in Kansas City， and the achievemcnt of the magnificent Union Station which was 
a attractive complement to the park and boulevard systcm in Kansas City. The analysis 
goes to discuss Seattle where the City Beautiful was replldiatcd when thc comprchensivc 
Bogue plan failed at thc poll. His plan was too cxpensive， primitive， and insensitive to 
the topography of Seattle. Neither Kansas City nor Seattle secured the civic cent.cr， 
but the civic center project was triumphed in Denver where a boss politician had bccn 
producing a series of civic plans and had succeeded in its campaign by using the City 
Beautiful tactics. Lastly， inDallas， the comprchensive City Beautiful planning was 
commcnced in the late City Beautiful era but faded out without its real purpose， inthe 
shift of the concept of the urban planning. 
1 .はじめに
本稿は、初期都市美運動に続いて後期都市美時代に展開された運動に着目し、その計画上の特
徴及び実現施策について検討を試みている。その資料として用いた都市は、カンサスシティー(
Kansas Ci ty)、シアトル (Seattle)、デンバー(Denver )、及びダラス(Dallas)の4都市で
ある。ここで紹介する前者の3都市は初期の公園・プルバードシステムに続いて、後期に“シビ
ックセンター"を計画上の共通目標としていたという点で後期都市美運動の典型例と言えよう。
この“シビックセンター"こそが後期都市美運動の最大の特徴である。公園・ブルバードシステ
ムに比べると実現された都市は少ないが、 “シッビクセンター"は充実した都市行政とシビック
.プライドの象徴という意味を有しており、計画理念的にはより深化したものであった。一方、
ダラスでは都市美改善が始まったのは都市美時代の後期に属していた。したがって、折からの計
画における都市の効用性重視の風潮の中で、都市美計画が挫折しそれが「社会的計画」に取って
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代わられる過程を示す好例と言えよう。
なお、本稿も前稿と同様、参考文献-1、2に負うところが大きく、いわばその抄訳、紹介とし
ての側面が強く、こんごの研究展開のための基礎資料として位置づけられるものである。
* 環境設計工学科
2 .カンサス・シティー (KansasCi ty)にお付るユニオン駅の建設
1914年、カンサス・シティーに新しいユニオン駅が建設され、同時に、公園・プルバードシス
テムもほぼ‘完成を迎えた。このユニオン駅に代表される新古典主義様式の公共建築とそれらを集
中させたシビック・センターの建設が後期都市美運動の最大の特徴である。したがって、本節で
は新ユニオン駅の建設過程を通して、後期都市美運動の計画上の特徴とその実現戦略を明らかに
する。
新ユニオン駅建設の動きは旧来の駅舎の容量不足と 1870年代における駅周辺部への工場の立地
の結果環境が悪化したことに始まる。増加する旅客量に対処するために、 1878年に 2番目の駅舎
がフランス・ルネッサンス様式の3層レンガ造として建てられていたが、 1890年以降の急激な人
口増加による旅客・貨物量の増大には十分対処しきれなかった 1)。こうした中で、カンサス・シ
ティーの初期都市美運動に大きな役割を果たした rStar J紙は1897年、旧い駅舎の狭苦しさと配
置のまずさ、劣悪な環境を紙面に取句上げ、新しい駅舎建設に対する鉄道側の対応の遅れを激し
く批判し始めた。一方、鉄道側、すなわちユニオン・ディポー鉄道 (UnionDepot Company、以下
「鉄道」と称す)は rStar J紙の批判を認め、これらの問題点、に対処するため新ユニオン駅の建
設が開始されることになったのである。
計画上の最初の問題は新しい駅舎をどこに建てるべきかということであった。これに対して鉄
道は3つの用地を検討していた。第一は旧来の市西部の川沿いの低地、第二はミズーリ一川に近
い北端の地、第三は小売業集中地区の南に位置するグランド・アベニュー駅 (GrandAvenue Sta 
tion)の付近である。第一の敷地が最も有力であり、用地買収が始められようとしていた。しか
し、その矢先の1903年6月、カンサスシティーを襲った豪雨はカンサス川とミズリ一川を氾濫さ
せ、第一と第二の用地に大きな被害をもたらした。この氾濫によって、それらの敷地は駅舎建設
に不適とされ、代わって唯一浸水しなかった第三の敷地が浮かび上がった。 1904年2月、鉄道当
局はカンサスシティー環状線 (KansasCity Belt Railway)の具体的な用地買収と計画策定に乗
り出し、 1906年までに計画の素案が完成した。
計画の完成後、当然、その実現のために条例の改正、市議会との折衝、市民投票による承認と
いう一連の手続きが必要になる。いわゆる、典型的な都市美運動の手続きである。鉄道側は計画
の実現化に向けて、市議会とほぼ3年間にわたる折衝を続け、 1909年7月7日、 140頁に及ぶ総合
的な条例の承認を得た。カンサスシティー・ターミナル鉄道会社 (KansasCity Terminal Railw 
ay Company) 2)に200年間の独占権を与える一方、用地買収や建設によって生じたあらゆる土地の
損害に対する賠償義務を課し、公共事業庁あるいは公園局によって認められた計画に従って高架
橋と地下道の建設、維持を義務付けるというのがその条例の骨子であった。とくに駅舎予定地の
真南に位置する約3.4haの用地を公園として整備することを鉄道会社に要求した条項は、都市美運
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動の展開にとって重要であった。計画実現のための法的整備とあわせて、計画の必要性を唱えた
政策キャンペーンも展開された。その結果、同年 9月9日の特別選挙は賛成24，522、反対7，108と
いう圧倒的大勝利をもたらした。
選挙でのすばらしい大勝利に勝るとも劣らず、新しい駅舎は壮大な規模を誇る建築であった。
設計者のジェービス・ハント CJarvisHunt)は1859年、バーモント州ウェザースフィールドで生
まれ、アメリカ建築界の長老として知られるリチヤード・モーリス・ハント CRichardMorris H 
unt)の甥にあたる建築家である。ジヱービス・ハントの新駅舎計画への関わりは1901年という早
い時期にまで遡る。この年に鉄道側がハントと 2組の建築設計事務所、すなわちダニエル・パー
ナム建築設計事務所 (D.H.Burnhamand Company)とホイット・カットラー建築設計事務所(Hoi 
t and Cutler， a Kansas City firm)に駅舎と駅へのアプローチの計画を依頼していたのである。
この依頼に最も積極的に対応したのがハントであり、彼は駅舎の敷地が定まらない問も、何度も
プランを描き直し、ステンドグラスをはめ込んだプレゼンテーション用の模型を作成していた。
1906年6月、鉄道の経営者がシカゴに集まり建築家の選定が行われたとき、ハントの精巧なプ
ランと効果的なプレゼンテーションに経営者の目が釘付けとなった。ハントの原案はハント自ら
をして「カンサス・シティーよりもすばらしい駅舎をもった都市は他に類をみない J3)と言わし
めるほど壮大で巨大な建造物であった。 35mのヴオールト屋根を持った壮大なチケットロビーの
両側に4層の高さの事務棟が建ち並び、それと直角に広大な待合室が25本の線路の上7.5mの地点、
を北に向かつて突出していた。全体として大きなT字型の建物である。
機能的にも鉄道の重役をして「近代鉄道駅舎建築に必要な100以上もの機能が、私が今までに見
聞したあらゆる駅よりもすばらしく配置されている J4)と驚嘆せしめるくらい様々な機能が含ま
れていた。チケットロビーには軽食堂、理髪応、郵便局、薬局、手荷物預かり所等があった。動
線的には 2階の待合室からゲートをくぐって下に降りると、そこは長いプラットフオームであっ
た。待合室から降りてきた乗客はチッケトロビーの下階、すなわちプラットフォーム上で直接、
手荷物を受け取れる仕組みであった。このシステムは乗客、駅舎の作業員、及び手荷物の3者の
動線を最も効果的かっ機能的に計画したものであった。
結論から言うと、この駅舎プランが採用され何一つ変更点なしに実現された。しかし、敷地計
画に関していえば、実現された計画は原案から僅かに変更されている。駅舎の位置を原案より僅
かに西にずらし、鉄道線路の上を跨ぐ高架橋の建設を認めた点である。これは駅舎がメイン・ス
トリート (MainStreet)の交通の流れを分断するとの懸念、を表明した地区の有力事業家に配慮し
たものであった。実際に、 1910年6月、 29番ストリートと23番ストリートを結ぶ幅18m、長さ40
Omの高架橋が完成した。完成に要した12.5万ドルの費用は中心地区の業務地に対する課税と民間
の寄付によって賄われた。
新しい駅舎はその周囲に公共あるいは半公共建築を集中させるシビックセンタ一計画への関心
を引き起こし、実際、いくつかの計画案が提示された。そのうち、ハント自身もシビックセンタ
「の配置計画とサウス・メイン・ストリート (SouthMain Street)のブルバード計画を立案して
いる。ハン卜はシビックセンターの可能性を駅舎計画の依頼を受けた1901年にすでに予示してい
た。ハントは次のように断じている。 r駅の南は広大な広場をつくるに適した魅力的な場所であ
る。その周囲にはやがて公共建築群が建ち並ぶであろう。 J5) 
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ではなぜ、新しい駅舎からシビックセンタ一計画への関心が生じたのであろうか。第一の理由
としては、荘厳な新しい駅舎の真向いを悪名高いユニオン・アベニュー (UnionAvenue)の二の
舞にしてはならぬという市民の強い意志が挙げられる。第二の理由は、カンサスシティーには文
化センターがなかったことと関連している。新しい駅舎の完成が市域に散在している公共建築を
ーヵ所に集めるこの上ない機会であったことが考えられる。第三の理由としては、シッビクセン
ターが都市の成長の優れた象徴であり、市民の誇りでもあるという後期都市美時代特有の認識に
よることが考えられる6)。
ハントのメイン・ストリート (MainStreet)とシビックセンタープランは駅舎プランの 2年後
に発表された。メイン・ストリート計画では、幅員を60m以上に拡幅しその勾配を 2"'3%に緩
めることによって、新しい都市の骨格としてのプルバード化が誕われていた。一方、シビッケセ
ンタープランは半円形の広場の周囲にイタリア・ルネッサンス様式の建築が配されており、シ力
ゴ万博の“名誉の中庭 (Courtof Honor) "を偲ばせるほど壮大であった。駅舎の反対側、すな
わち円弧のもっとも深い位置にドームを戴いた巨大なシティーホールが配され、その東側には郵
便局と図書館、美術館が、西側には郡の建物や議事堂、州兵部隊本部等が建ち並ぶことになって
いた。
シビックセンタ一計画に対する関心は高まったが、その実現に必要な支持は得られなかった。
ハントのプランは机上の案に終ってしまった。しかし、 I Star J紙はハントのメイン・ストリー
トのプルバード計画を採用すべきことを紙面に連載し、その構想、を受け継いだユニオン駅から南
へ延びる75mの幅員のサウス・メイン・ストリート計画を提案した。 1912年7月、 “31番ストリ
ート及びメイン・ストリート改善協会"が設置され、 「ジェービス・ハント・プラン」の採用が
討議された。しかし、最終的に可決された案は丘を縦断するメインストリートの幅員を現状の30
mのままとし、その勾配をわずかに緩くするというものであった。ハントのプランが採用されな
かった理由は、討議に参加した市の担当官によれば、 「メインストリートを75mに拡幅すること
はその沿線に立地する業務用地を減少させることを意味する」という認識に基づくものであった
らしい7)。
このようにハント・プランは実現されなかったが、 1911年から駅舎が開設された1914年までの
間に、駅周辺環境の美化を目的とした様々な計画がなされた。商工会 (CommercialClub)の活動
がとりわけ活発であった。ステーション・パーク計画に関する12人からなる委員会を設置し、正
式なレポートの作成に携わっている。レポートによると、ステーション・パークは南のペン・パ
レイ・パーク (PennValley Park)付近にまで拡張され、メイン・ストリートとセントラル・ス
トリート (CentralStreet)の聞の4ブロックの用地買収や西のブロードウェイ (Broadway)と
東のギルハムロード (Gi llham Road)を結ぶ広い幹線道路の整備等が提案された。これらの計画
に見込まれた費用は170万ドルという多額であった。しかし、次の10年間に第一次世界大戦の勝利
を記念した高さ65mのリバティー・メモリアル (LibertyMemorial)とともに実現されることに
なるのである。
1914年10月30日、新しいユニオン駅がついに完成した。当日、翌日月1日からの鉄道サービスの
開始に先立って壮大な祝典が催された。午後2: 47分に 1発の祝砲が嶋り響き、約10万の群衆が建
物内に押し寄せた。音楽隊が「アメリカ (America)Jを奏で、聴衆は歌い、祝典はクライマック
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スに達した。新しい駅舎は合衆国でも指折りの規模を誇るものであった。チケットロビーの床面
は多彩色の大理石仕上げであり、一方、天井は明るい赤、青、金色の装飾レリーフを施した漆喰
塗であった。また、大理石の壁面は30mの高さを有していた。待合室の天井はやや低く、装飾も
控え目であったが、一度に 1万人を収用できる規模であった。外観はフランス・ルネッサンス様
式であり、グレイホワイトの石灰岩と御影石で仕上げされていた。 3つの大きなアーチ状の窓が
チツケトロビーの 2階の上から始まり、そこからは駅前広場を見渡すことができた8)。
こうした荘厳なユニオン駅の完成は、 1910年以降の都市に効用性 CCityEfficient)を求める
趨勢の中で衰退しつつあった都市美運動を再びクライマックスに導くものであった。事実、ユニ
オン駅の完成の後、 1915年にカンサス・シティーの公園・ブルバードシステムはほぼ完成を迎え
た。大きなノース・テラス・パーク (NorthTerrace Park)とスウォープ・パーク (SwopePark) 
はブルバードの鎖で結ばれ、多くの公園やパークウェイには競泳用プールやテニスコート、遊具、
レクリエーシヨン施設が配された。幾何学的街路景観を創り出しているパセオ (Paseo)の西側で
は、ギルハム・ロード (Gi llham Road)とロックヒル・ロード (Rockhi1 Road)が南北に建設さ
れ、スウオープ・パークから東西に走るメイヤー・ブルバード (MeyorBou1evard)と連結された。
一方、東側では、ベントン (Benton)、パン・プラント (VanBrunt)、リンウッド (Linwood) 
の各プルバードが遠く離れたノース・テラス・パークとスウォープ・パークを南北につないだ。
用地買収、維持、建設、公園管理者の給料等を含めて1915年までに公園・ブルバードシステムに
要した全費用は1470万ドルにも及んだ。システムの成長がほぼ完了した1920年時点、で、カンサス
シティーは約800haの公園面積、約270haのパークウェイ、ほぼ145kmのフルバード及び車道を有
する都市に変貌していたのである。これらはアメリカでも最大規模を誇るものであった。この点
において、カンサスシティーが都市美運動の最も重要な成功例のーっとして位置づけられるので
ある。
3 .シアトル (Seatle)におけるシピックセンタープランの崩壊
都市美運動が黄昏期を迎えつつあった1911年秋、パージル・ボグ (VirgilG. Bogue)による壮
麗なシアトル・プラン(P 1 an of Sea tl e )が発表された。ジョン・オルムステッド (JohnC. 01 
msted)による壮大なプルバード計画を拡張する一方で、新しい幹線道路、鉄道、レクリエーショ
ン地域の計画、広大な港の再開発、デニー (Denny)と呼ばれるダウンタウン北部のシビックセン
ター計画等、ボグのビジョンは総合的で詳細に渡るものであった。しかし、シアトル市民はその
後 5カ月間にわたってボグ・プランの実現性について検討した結果、 1912年3月の選挙はそれを
敗北に追いやった。反対24，966票、賛成わずか14，506票であった。なぜボグ・プランは実現され
なかったのか。この問題をボグによるシビックセンタープランを通して考察する。
シアトル・プランは先にも述べたように、総合的都市計画であったにもかかわらず、その後の
計画に関する多くの議論はシビックセンターとその周辺の欽道網の再編成に関する計画に集中し
ている。というのも、ボグの計画においてシビックセンターは特別な位置づけにあったからであ
る。それはボグ自身のいう“市民意識 (CivicConsciousness) >>と深く関連する。ボグによると、
シビックセンターは市民意識の表現にほかならなかった。彼が展開した典型的な都市美理念がそ
れをよく物語っている。つまり、都市の発展が本格的に始まる前の地価の安い用地を将来の開発
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のために買収しておくべきことやシビックセンターの経済的、社会的利益等についての議論であ
る。彼は次のように主張する。 r公共建築のグルーピングは当局聞の業務活動にとって有利であ
るばかりか、交通に要する時間と金の大きな節約をもたらすことができるのだ」日)。さらに続け
て言う。 rグルーピングされ調和のとれた建築は市民のプライドを高めるであろう J1<3)。ボグは
また、シビックセンターの位置はすべてのコミュニティーから等しく容易にアクセスできる場所
になければならないと強調する。それは人口集中の中心地、現在あるいは将来の主要幹線道路の
交点を意味した。
つぎにシビックセンタープランの計画内容についてみることにしよう。ボグの提案したシビッ
クセンターの位置と周辺鉄道網を示したのが図-1である。シビックセンターは4番アベニュー
とブランチヤード・ストリート (BlanchardStreet)の交点、ダウンタウンの北3"-'4ブロック
の場所に位置する。位置の選定は、さきに述べた理由の他にもその場所の大部分が空地で地価が
安かったという大きな理由があった。北に向かつてわずかに細くなる卵型の敷地の中に、シティ
ーホール、郡庁舎、郵便局、税関等の 6つの公共建築が配され、その中心は正方形の中央広場を
形成している。ここから新しい都市軸となるセントラル・アベニュー (CebtralAvenue)がクイ
ーン・アン・ヒル (QueenAnn Hill)の束に提案された鉄道駅にむかつて北に7プロック延びて
いる。一方、中央広場からはセントラル・アベニューに直交するもう一本の軸が西のエリオット
湾に向かつて延びるというものであった。
では、このシビックセンタープランの賛否をめぐってどのような運動が展開されたのか。プラ
ンに反対派の立場からみる。最初の反対はプランの発表直後の1月25日、 rMunicipal League N 
ews Jの著者であるポール・フィリップス (PoulB. Phillips)によって提示された。フィリップ
スはシビックセンタープランを感傷的で芸術的効果を優先させるあまりに、経済的合理性を全く
欠くものであると非難する。また、彼はシビックセンターから北に延びるセントラル・アベニュ
ーを取り上げ、そこには広幅員の街路は不必要であると主張している。なぜなら、彼によると、
金融地区はシビックセンターの南に位置するため、郵便局や郡庁舎、シティーホール、税関等へ
の交通は北の小売業集中地区からではなく南からやって来るはずであったからである。その正否
はともかく、フィリップスの主張はダウンタウンの既存のゾーニングを前提として展開したもの
である一方、ボグ・プランはそれらの再編成の上に立脚したものであったと言えよう。
1912年2月、都市プラン調査委員会(以下 rCPICJと称す)によって、ボグ・プランを分
析した31頁からなる小冊子が作成された。その中でCPICは、シビックセンターの建設に要す
る費用を査定し、その多大な額は市の公債発行によって調達される限度をはるかに越えていると
いう理由でそれを非難している。査定によると、シビックセンターに要する費用は813万ドルであ
るのに対し、公債発行によって賄いうる額はわずか290万ドルあまりであった。プランのこのよう
な高額の理由の一つは、シビックセンターの位置に新たに4"-'10mの地盛りを必要としたからであ
る。この場所には以前30mの丘が位置しており、それはオルムステツドの計画によって低く削ら
れていた。ボグ・プランはその丘の再建を提案したものであり、その建設は新たに完成していた
街路や建築物すべての破壊を意味していた。このような地形に対する認識不足がボグのシビック
センタープランに対して加えられた最大の非難であった。
それに関連して、ボグはまたシアトルの自然の地形にも全く無関心で、あったと言える。 CPI
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Bogueプランのシビックセンターの位置と鉄道網の
再編成計画
図-1 . 
The City Beautiful Movement) 
Cの小冊子は新しい鉄道駅の建設には徹底的な敷地の造成が必要であることを主張している。鉄
道駅はクイーン・アン・ヒルの東斜面に面して位置する予定であったが、 Eの高台には中上流階
級の閑静な住宅街が広がっていた。ボグの計画はセントラル・アベニューを駅の西側に通すため
Willson， W i 1i am H. (出典:
に、この丘を25mの高さにまで削るというものであった。これに対して、 CPICは「この種の
景観破壊は1.5マイルにも及ぶカオスを都心部に創り出し、クイーン・アン・ヒルを山崩れした景
色に一変させるものだJ11)と激しく非難している。
一方、ボグ・プランの支持組織はアメリカ建築家協会ワシントン州支部と都市連盟 (Municipa
1 League)の両者だけであった。両者は都市改善に熱心な建築専門家によって構成されていた。
彼らは、 CPICのメンバーはシビックセンタープランの用地に利害関係を持ち、南部のビジネ
ス地区の地価と賃貸料を釣り上げている張本人の“地主トラスト"である、として非難する傍ら、
ボグ・プランの総合牲を専門家の白から評価した。事実、 i Times J紙もCPICのメンバーのう
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ち少なくとも 3人はボグの提案したシビックセンターの周囲に土地を所有していることを指摘し
ている。しかし、 CPICがボグ・プランを非難したのは利己主義的な理由によるのでなく、そ
れが都市の全ての土地に悪影響を及ぼすことを懸念していたからであった。
結局、ボグ・プランは投票者の約2/3の反対によって、しかも大多数の選挙区のいずれにおいて
も否決された。一般に、後の近代主義者達が都市美運動を批判するときの理由として挙げるその
新古典主義や幾何学性といった美学上の問題は、ボグ・プランに関してはさして問題にならなか
った。フィリップスはシピックセンターを都市建築の合理的な配置を犠牲にした芸術的ショーで
あると批判した唯一の人物であるが、彼とてデザインそれ自体を批判しているのでなかった。 C
PICも同様にボグ・プランの装飾のある建物を非難しているが、その理由は「装飾は建設にも
維持にも多大な出費を要する J1 1 )というコスト的な観点、からであった。したがって、ボグ・プラ
ンに対する批判はシビックセンタ一理論それ自体や他の都市美理念までをも批判したものではな
かったと言えよう。ボグ・プランの敗因は、美学的、イデオロギー的な問題ではなく、単純に法
的問題やプラン自体の欠点、計り知れないコスト等にあったと言えよう 13)。
ボグ・プランはそれが破棄された後、復活への機運が一度生じた。それは新しく建設されるこ
とになった郡庁舎の敷地が未決定であったことに関係する。ボグ・プランの唱道者たちは、シア
トル・シビックセンター協会 (SeatleCivic Senter Association)を設立し、ダウンタウン北端
の4番アベニューとプランチヤード・ストリートの場所の利点、を宣伝した。しかし一方で、郡委
員会はダウンタウンの南端に位置し、郡が所有する 3番アベニューとジェームス・ストリート(
J ames Street)のー街区をその用地として開発することを強く要求した。結局、 1912年11月5目、
最終的な敷地決定の投票が行われた結果、圧倒的多数で南端の位置が選ばれた。北端の敷地に対
しては、賛成18，123票、反対31，206票、一方、南端の敷地に対しては、賛成35，768票、反対16，5
65票という対照的な結果であった。
こうして、ボグ・プランは事実上消滅した。さらに、この頃以降に始まった「都市美」から「
都市効用性 (CityEfficient) Jへの傾斜は、シアトルにおいても美化計画全体を挫折させる傾
向にあった。 1914年の市の音楽堂の計画の頓挫がその典型である。一般に美化計画は空地への植
樹や商業地区における噴水や花壇の設置だけに限られ、公園局は資金の大半を近隣公園の建設に
費やした。公園の建設の中でもとくに、貧しいスラム地域に隣接した近隣公園の建設は社会的計
画と考えられたからである。したがって、都市美の古典主義や形式牲が批判された反面、近隣公
園を含めた公園・ブルバードシステムの発展には力が貸される結果となった。こうして、シアト
ルの公園・ブルバードシステムは順調に成長を続けて行くことになるのである。
1909年から16年までの聞に、 3つの景勝の地がシステムに加えられた。ワシントン大学の北に
位置するレベンナ・パーク (RevennaPark)、ワシントン湖に突き出たおよそ80haのセワード・
パーク (SewardPark)、ウエストシアトルのアルキ・ビーチ (AlkiBeach)である。 1916年まで
に建設されたプルバードの総延長距離は50kmに達し、活動的なレクリエーション地として24の
近隣公園あるいはアスレチック場が、そしてジェフアーソン・パーク (JeffersonPark)の中に
新たにゴルフコースが建設された。 1916年末時点、でシステムに要した費用は、用地の買収から建
設、維持費を含めて650万ドル以上であった。これら公園・ブルバードシステムはシアトルの地形
の複雑さによって類ない壮大さを与えられた。しかしそれが反面、ボグ・プランを敗北に追いや
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った原因の一つであったことはシアトル都市建設史上の一つの皮肉と言えるかもしれない。
4.デンバー (Denver)におりるシピックセンターの実現
前稿14 )で述べたように、デンバー (Denver)における一連の都市美活動の成坊は、実践家であ
りまた理想家でもあるメイヤー・スピアー (MeyerSpeer)の積極的な活動によるところが大きい。
デンバーにおける都市美運動の最大の成功はシビックセンターの実現にあった。この成功はスピ
アーと選挙民、さらには計画家との密接な協力関係の賜であった。したがって、本節では一連の
シビックセンタープランの立案から実現までの過程を計画、政策の両面から検討することにする。
デンバーにおいて、公共建築のグルーピンゲについての議論の発端はワシントン上院公園委員
会による1901-02年のワシントン・プランの影響によるものであった。 1902年5月、デンバ一公共
芸術連盟 (DenverMunicipal Art League)がワシントン・プランに感銘を受け、その小規模版を
デンバーに適用することについての議論を始めた。 1905年当時のデンバーの公共建築を見ると、
一般に立地には比較的恵まれていたが、大半はすでに老朽化していた。市庁舎はコロラド州会議
事堂の北西15ブロックの比較的離れた場所に立地していた。しかし、裁判所と合衆国造幣局は議
事堂を頂点、とするこ等辺三角形の底点、を形成していた。これらの場所は一般に、シビックセンタ
ーに適した場所と考えられていたが、しかし、グリッド状街路が方向を複雑に変え絡み合う等の
問題もあった。ダウンタウンと古い住宅地区のいくつかでは、南西から北東に走るストリートと
それに直交するアベニューで構成されるグリッドが主流であったが、その他の地区は方位と一致
した東西のアベニューと南北のストリートのグリッドで構成されていた。さらに、議事堂の用地
はブロードウェイ (Broadway)、コルファックス・アベニュー (ColfaxAve. )、 15番ストリート
の交差点に向かつて傾斜していた。
このような現状の中で、シビックセンタ一計画に対する関心が日に日に高まり、計画の作成が
承認された。シビックセンターの将来像とそこに含まれるべき建築物についての白熱した議論が
展開された。アーチスト・クラブ (Artist'sClub)主催による1904年10月の会議で、公共芸術述
盟はデンバーが有する難題の解決を図るべくチャールズ・ロビンソン (CharlesM. Robinson)の
招鴨を決定した。会議ではさらに、シビックセンターに含まれるべき建築物がリストアップされ
た。一部を紹介すると、市は新しい図書館の用地を造幣局と議事堂の聞の三角形の一辺に沿った
位置に提案し、スピアーと商工会は1908年の共和党全国大会に間に合うように公会堂の建設を要
求した。しかし計画には、新しい公共建築の様式やファサードを既存の建築とどのように統一、
調和させるか、あるいは不調和なグリツト街路をどう処理するか等の難題が山積していた。
ロビンソンのプランでは(図-2)、これらの問題が巧みに解決されていた。ロビンソンはま
ず、コルファックス・アベニューの南側に一連の長方形の公園を設け、造幣局と図書館の用地と
議事堂をうまく結び付けた。次に、議事堂と裁判所の聞の 2ブロックのレベル差をなくし、両者
の間に視覚上のビスタを作りだした。そのために、ロビンソンは16番ストリートをコルファック
ス・ストリートまで拡張し、この両者とブロードウェイによって囲まれた 3角形のブロックの公
園化を提案している。また、議事堂と裁判所の聞の大きな台形のブロックに、この 2つの建物を
映し出す大きな池 (Basin)を計画している。また、コルファックス・アベニューを挟んだ図書館
の向い側に公園を計画し、その中に議事堂を配置している。
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図一 2.Charles M. Robinsonによるシビックセンタープラン
( 1906年)
(出典 WilliamH. Willson， The City Beautiful Movement) 
こうして完成したロビンソンのシビックプランは1906年2月、都市改善納税者協会 (TaxPaye 
r's Improvement Association)の晩餐会において提示された。席上、ロビンソン自身の概算をは
るかに越えるコストに対する不平が提示されたが、これに対して、スピアーは公園公債の満期を
15年から50年に拡大することで対処することを提案した。しかし、反対派は不動産所有者協会(
Property Owner's Association)を設立し、ロビンソン・プランの高いコストを激しく非難した。
組織の最も著名で活動的な人物は、ジョン・フラワー (JohnS. Flower)であり、彼は次のよう
な激しい口調でロビンソン・プランを攻撃している。 r私は改善計画やデンバーの発展に反対し
ているのでない。私はただロビンソン・プランのような愚かで、無謀で、破壊的な計画に反対し
ているだけなのだJ15)。こうして、フラワーをはじめとする協会のメンバーはロビンソン・プラ
ンの高コストを理由にその破棄を訴える運動を展開した。同年 5月17日、 50年間の公債の是非を
問う市民選挙が行われた。その結果、賛成6，228票、反対8，042票で公債は否決され、ロビンソン
・プランも破棄されることになった。その理由は一つには当然、計画の高コストが挙げられる。
しかし、実際はより大きな理由があった。それは支持者達の組織力のまずさと宣伝活動等の戦術
上の失敗であった。ロビンソン・プランの実現のために展開されたキャンペーン運動は晩餐会で
の計画の提示や演説、口当りのよい追従記事等に限られた。都市美運動の典型的な戦略と比べる
と非組織的、断片的運動に過ぎず、その影響力は非常に弱いものであったと言えよう。
かくして、ロビンソン・プランは実現されなかったが、しかし、議事堂の西の土地はその後も
シピックセンターへの関心の焦点として様々な計画が立案された。そうした中で、 1907年に彫刻
家のフレデリック・マクモニーズ (FrederickMacHonnies)が抜本的な解決案を提示した 16)。そ
図-3. Frederick MacMonnies によるシビックセンタープラン
( 1907年)
(出典 WilliamH. Willson， The City Beautiful Movement) 
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の計画案が図-3である。マクモニーズの案は一言でいうと、議事堂と造幣局を結ぶ東西方向に
センターを展開したものである。この東西軸を中心として、シビックセンターは対称形のプラン
を示している。新しい裁判所が図書館と造幣局の間のブロックに提案され、その南には全体とし
て対称形になるように郡の建物が配置された。この両者と議事堂の聞には、ブロードウェイに面
して装飾の施された大きな噴水と建物を映し出す池が計画された。センターの北に位置し、コル
ファックス・アベニューと15番ストリートとクリープランド・プレイス (ClevelandPlace)によ
って形成された三角形のブロックは、半円形のブロックに改造され、一方、センターの南でも半
円形状のプロックが14番アベニューに面して計画され、全体として対称形を形成した。
このマクモニーズの計画に見積られた最終的なコストは約181万5千ドルであり、ロビンソン計
画のそれよりもはるかに安かった。 1908年2月、スピアーはマクマニーズプランに賛同し、一方、
芸術委員会も同年8月、 “十字形をしたシビックセンター"とマクマニーズプランを賞賛したパ
ンフレツトを発布した。しかしながら、、公園局がシビックセンターの場所を最終的に決定した
1906年から1909年にかけて、コストに関する概念は一変した。公園局はシビックセンター建設の
ために、 80万ドルの公債を発行して 3つの公園、ブルバードを買収することを決定したのである。
しかし、その額はチースマン・パークやシティー・パークを含む東公園区の査定額とはあまりに
も不釣合いであった。そこで、東公園区の土地所有者が中心となって、 “シビックセンターに反
対する会 (Anti-CivicCenter Association) "を設立し、用地買収に対する反対運動を展開した。
しかし、この活動は失敗に終った。その理由は一つには、スピアーをはじめとするシビックセ
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しかし、この活動は失敗に終った。その理由は一つには、スピアーをはじめとするシビックセ
ンターの唱道者がロビンソン・プランの敗北を肝に銘じて、十分な都市美キャンペーンの戦術を
展開したことが挙げられる。シビックセンタ一連盟は都心部に事務所を構え、シビックセンター
の宣伝と反対組織に対する非難宣伝を配布した。一方、市の公報 fDenverMunicipal FactsJは
シピックセンターの理念を高揚するような演説や記事を連載した。そこには、先進都市での公共
改善の実例が写真入りで説明されていた。また、スピアーもシビックセンターの理念について熱
弁をふるったのであった。もうーつの重要な理由として公園局の巧妙な行動が挙げられる。公園
局はシビックセンタープランをブルバードの拡張や近隣公園の建設などの他の改善運動と結びつ
け、その結果、反対派からも計画の支持を得ることができたのである。
1911年11月、コロラド州最高裁判所は公園局の用地買収を支持し、反対組織の訴えを退けた。
その後訴訟が続いたが、最終的には1920年に決着がついた。この年、スピアー市政を受け継いだ
へンリー・アーノルド (HenryArnold)は東公園予定地の公債発行と用地買収に成功し、 9月に
は用地の整理に乗り出したのである。
アーノルド市政は委員会形式の政治形態としてスタートした。都市改善に対して当初は積極的
に介入したが、その後は消極的であった。 1913年7月、フレデリツク・オルムステツド・ジュニ
ア (FrederickOlmsted.Jr、)がマウンテン・パーク・システムとシビックセンターの調査立案の
ためデンバーを訪れた。しかし、オルムステッドはマウンテン・パークや公園・プルバードシス
テムの立案に専心したため、 1914年4月に完成したシピックセンタープランは彼の異母兄弟のジ
ョン・オルムステッド (JohnC. Olmsted)とプランナー (Brunner、)によるものである。このプ
ランは東西方向に緑なす芝生の上に公共建築が対称形に配置された非常に幾何学牲の強い壮大な
プランであった。しかし、計画は破棄された。理由のーっとしては多額のコストをめぐる問題が
挙げられるが、しかし、最大の理由はアーノルド市政の行動力の乏しさに求められるべきであろ
う。事実、アーノルド市政は1915年9月、デンバーの 6人の事業家からなる委員会を設置して、
シビックセンターの代案を作成させているが、その計画もセンタ一周辺の土地所有者によると、
「優柔不断な行政の買収する土地がうまく開発されたためしがない J17)という理由で、失敗に終っ
たのである。
1916年5月、アーノルド市政は崩壊し、代わって、スペアー市長が再選された。再選後直ちに、
スピアーと公園局はシカゴの著名な建築家で計画家でもあるエドワード・ベネット (EdwardH. 
Bennett)を招聴し、シピックセンタープランの作成にあたらせた。 1917年2月に完成したベネッ
ト・プランが図-4である。ベネットのプランは一言でいうと、それまでに作成された一連のシ
ビクセンタープランにマクマニーズの考えを適用して調和を図ったものである。センターの東端
と南端には、オルムステッドとプランナーのプランから倍用した幾何学的に配置された木立が見
られる。ベネットは15番ストリートをセンターの北東の先端部を斜めに横切るように拡張し、切
り取られた残りの小さな三角形の区画を公園として整備している。さらに、マクマニーズの計画
では東端にあった大きな噴水が、ベネットの案ではセンターのほぼ中央、舗装された広場に配置
されている。これは“市民の集う活動的な場"というセンターの機能を強調したものであった。
広場はそこから西へ、図書館とそれに対置する博物館に向かつて広がっている。この両者の間に
は、細長い池が配されており、それは東西軸を強調する一方で、噴水の快活なデザインとは対称
図-4. Edward H. Bennet t 
( 1 9 17年)
行之さ R
J !)1 
1 
によるシビックセンタープラン
(出典: William H. Willson， The City Beautiful Movement) 
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的に静かな雰囲気をたたえていた。また、舗装された広場には、彫像の建つ 4つの長方形の芝地
があり、広場に潤いを与える一方で南北の横断軸を強調していた。さらに、ベネットはパンノッ
ク・ストリート (Bannockstreet)を挟んだ西のブロックに新しい市庁舎を提案し、センターか
ら西へのビスタを閉ざした。センターの南側では、ベネットは木立の中にコロネードの付いた劇
場を配置している。この劇場は14番アベニューのビスタを閉ざす一方で、交通の流れをセンター
の長辺に沿って半楕円形に迂回させる働きをしている。一方、センターの北ではそれとは対照的
に、等辺三角形のプロックに池や塔門、プロムナードが計画され、センターの北の入口としての
機能を担っていた18)。
完成したベネット・プランは大衆の関心を集め、シビックセンターはその後のデンバーの建築
活動の焦点となった。州や市や民間の建物がセンターの緑の周囲に所狭しと建ち並んだ。 1924年
には、デーパー (DeBoer)がセンターを4ブロック半西の位置まで拡張し、公園・ブルパードシ
ステムに組み入れることを提案している。だが、このような活発な論議にも関わらず、ベネット
・プランはいくつかの点で未完成のままに終った。提案されていた図書館の拡張は実現されず、
それに向かい合う建物も建設されなかった。また、センターは静かなレクリエーションにとって
は魅力ある場となったが、それはシビックセンターの本来の機能ではなかった。市民の集う場と
いうセンターの機能は、劇場でのバンドのコンサートや他の興行が行われる時だけであった。
シビック・プライド"の象徴というセンターの機能は実現しなかった。
しかしながら、センターの存在は都市の現実にとっては大きな効果があった。第一、シビック
センターが建設されたことは何よりも、デンバーの充実した都市行政の証しであった。それはま
さに、強力なスピアー市政の下でのみ可能であった。結果はともかく、スピアーの一連の活動は
都市美運動の最大の目標である“ヒューマン・スピリッツ"の高揚を目指したものであり、それ
は後期都市美時代(1910年前後以降)においては“シビックセンター"という形で具現化された
のであった。
5 .ダラス (Dallas)における都市美運動の挫折
ダラス (Dallas)は1841年、トリニティー川 (TrinityRiver)の湾曲地に創設され、商業、交
通の要衝として発展した。人口成長のブームが比較的遅く起こったことが19 )、自動車に立脚した
都市を作り出し、郊外化に拍車をかけた。この結果、 1900年以降、ダラスは多くの問題点を内包
したまま都市成長を遂げることになる。例えば、市街地を南北に曲流するトリニティー川は氾濫
を繰り返し、たび重なる被害をもたらした。街路網は初期の3つのグリッドパターンが方向を変
えて複雑に組み入ったまま成長を続け、交通量の増大に十分対処できない状態で・あった。一方、
鉄道駅周辺も無秩序の様相を呈していた。公共建築は都心部に散在しており、機能的に時代遅れ
であった。公園や近隣公園の総面積は60haに過ぎず、レクリエーションの場となるような公園は
市の東部に位置する約8haの規キ莫のフェアー・パーク (FairPark)を除いては一つもなかった。
当然、ブルバードシステムも存在しなかった。要するに、 1910年までのダラスは自らの都市成長
によって無秩序、窒息状態にあったのである。
こうした中で1910年までに、実業家を中心として断片的な計画が断続的に展開されていた。 18
99年、ダラスを美しくする会 (CleanerDallas League)が表面的な衛生改善に乗り出し、 1902年
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にはアメリカ都市改善連盟ダラス支部(以下 iC 1 L Jと称す)が設立された。これにより、 「
ダラスを居住に適した美しい都市にしよう J2かというスローガンの下で美化活動が展開された。
この活動で指導的役割を果たした人物は、 iDallas Morning NewsJ紙のジョージ・ディレイ (G
eorge B. Dealey)であった。ディレイは都市改善に関心を持っていたものの、それに関する知識
を全く持っていなかった。そのため彼はアメリカ都市協会 (AmericaCivic Association)会長の
マクフアーランド (McFarland)に助言を求めた。これに対して、マクフアーランド‘はハリスバー
グでの実践に関して白ら作成した iTheAwakening of HarrisburgJを送り、以後、ディレイはマ
クフアーランドの協力を得て都市改善を推進するのである。
ディレイはまず最初、紙面を通してダラスの都市改善の必要性を唱えた。 1910年1月、 i Morn 
ing NewsJ紙に都市改善の記事の連載を始め、都市美に関する絵入りの論評を1918年までほとん
ど毎日連載した。また、 1910年にはディレイの発案で、ダラス商工会の中に都市改善計画を立案
し指揮するための運営委員会が設置された。委員会はまず最初に、ディレイと面識のあったマク
フアーランドをダラスに招いて、都市改善キャンベーンに関する演説を主催した。
同年2月25日、マクフアーランドはダラスの有力実業家や公園局員、市会議員、市長等を前に
して演説を行った。演説の中で、マクフアーランドは「都市醜撲滅十字軍」への参加を要請する
とともに、ハリスパーグの手本に倣い都市美を実現すべきであることを強調した。マクフアーラ
ンドの熱弁に刺激されて、ディレイを中心としてダラス都市計画・都市改善連盟 (Dallas C i ty
Plan and Improvement League、以下 iCPILJと称す)が設立された。設立後直ちに、 CPI
Lは著名な計画家のジョージ・ケスラー (GeorgeE. Kessler)を招聴し計画の立案にあたらせた。
ケスラーのプランは1912年2月に完成した。ケスラーはダラスを「一時的に鉄道に立脚してい
た村がそのまま大都市に成長した結果、多くの問題を露呈している状況にある J21)と認識し、将
来に是非とも必要な都市改善活動をリストアップしている。その中には、①街路の過密を緩和し、
良好な都市成長をもたらすこと、②用途地域性を導入すること、③トリニティー川の氾濫原を改
善すること、④総合的な公園・プルバードシステムを建設し、良好な居住都市を創造すること、
等が含まれていた。ケスラーとディレイは典型的な都市美運動の戦術を用いて、都市美キャンペ
ーンを推進した。その 2つの成果が1916年のダラス・ユニオン駅の建設とパシフィク・アベニュ
ー (PacificAve.)からのテキサス・パシフィック鉄道 (Texasand Pacific Railway)の軌道の
除去である。両者の成功は民間グループのキャンベーン活動、行政、法的問題の解決といった都
市美活動の賜であった。
しかしながら、ダラスにおける都市美運動は推進組織の断片化と時節の悪さゆえに次第に衰え、
代わって都市計画における効用性が重視されるようになる。パシフィック・アベニューでの運動
と関連して、街路の未舗装、土地利用の混乱、高価な空地の未開発という 3つの問題点の早急な
解決の必要性が持ち上がった。そのため、有力事業家が中心となって都心部改善連盟 CCentral
Irnprovernent League)と大都市圏開発協会 CMetropolitanDevelopment Association 、以下 iM
D AJと称す)が設立された。 MDAは定期刊行誌 iDallas Metropol i tan Jを発刊するとともに、
1919年から20年にかけて、ケスラーを再度ダラスに招聴し1912年プランの修正にあたらせた。し
かしながら、両組織は関心の地域が異なっていたことに加え組織的にも偏狭であったため、大衆
の関心を集めることすらできなかった。
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1924年3月、ジョン・スラット (JohnE. Surratt)はケスラー・プランの実現化に向けて、資
金や十分な権限、広範な市民の支持を得たケスラー・プラン協会 (KesslerPlan Association、
以下 rKPAJと称す)を設立した。 KPAは街路の拡幅や交通の改善、トリニティー川堤防の
建設、さらには望ましい事業家や住人をダラスに誘致するための様々な計画を立案した。また、
ウルリクソン(Ulrickson)プランと呼ばれるプログラムを支持した。これは都市プランというよ
りも公債計画であった。しかしその中には、公園改善や街路の開設・拡幅、水供給システムの拡
張計画、図書館の拡張計画、下水道計画など15のプロジェクトが含まれていた。実際、このプロ
グラムの下で公債が発行され、 1938年までに主たる計画が実現されている。
急速な都市成長の結果これらの一連の計画が策定されたのであるが、問題は計画が効果的に都
市成長をコントロールしえたかどうかということである。この点に関して、ダラスの計画方針は
多くの欠点、を示唆していると言えよう。まず第一に、有力事業家や市の担当官が総合計画に介入
したことである。その結果、計画の目的は、ダラスに良好な成長をもたらすことではあったが、
計画内容の大部分は美辞麗句にすぎなくなった。 “総合的"や“良好な"という言葉が散りばめ
られたが、その真意は、街路の拡張によって地価の上昇をもたらすことに過ぎなかったのである。
第二に、たいていの事業家は社会計画と自己の利益を結びつげることを願って止まなかった。計
画や改善の実施に要する支出は、その結果が経済発展と結びつく場合にのみ正当化されたのであ
る。したがって一般に、美化計画は実現されず、ケスラーが立案したブルバードやパークウェイ
は破棄された。美的計画よりも効用的計画の方が多くの利益をもたらすと考えられたからである。
都市美運動から効用牲を重視した都市計画への移行はひとつの皮肉でもあった。ダラスの無秩
序な都市成長に憂慮した中産階級が、都市美運動の中で望んでいたダラスの「良好な成長」その
ものが運動の基盤を揺るがす一因となったのである。都市の物的拡張はケスラープランの範囲を
はるかに越え、 1927年までに、ダラスのあまりの巨大化は都市美の法則の適用をもはや不可能に
した。ここにおいて、小さな組織が大衆を指揮し、シビックプライドを高揚し、決められた目標
の実現に向かうという戦略は古い幻想に過ぎなくなったのである。
ダラスにおいて実現された計画を振り返ると、 1928年までに18の主要街路が拡幅・拡張された。
また、パンパシフイツクアベニューからの軌道の除去とユニオン駅が完成し、環状鉄道が開通し
た。美的計画では唯一、公園面積が1908年の60haから1923年には260haに増えた。 1927年になって、
KDAは公園計画を支持したが、その理由は(美的観点からではなく)労働者階級地区の幼い子
供やその母親の日常の利用を想定した社会的色彩の濃いものであった。上・中流階級は都市美の
実現に熱心で、あったが、不幸にもダラスの成長は都市美運動の総合的な理念を押しつぶした。つ
まり、物的スプロールと自動車の普及がケスラープランを時代遅れにしたのである。こうして、
第一次世界大戦後の効用性を重視した都市計画の全盛期には、豊かで多様な都市美の理念は交通
のコントロール、条例の制定、レクリエーション計画等を除いて完全に破棄されることになるの
である。
6.結語
初期都市美運動の公園・ブlレバード建設に続いて、後期都市美運動では新古典主義様式による
公共建築の建設とそれらをグルーピングしたシビックセンターが計画上の特徴であった。シビツ
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ピックプライドの象徴という記念碑的性格が強かった。もう一つは、 “市民が集う活動的な場"
を都心部に創出する目的があった。
しかし、シビックセンターが立案された時代は折からの都市の効用牲を重視する都市計画への
関心が高まりつつある時代でもあった。そのため、ほとんどのシビック・センタ一計画はコスト
の問題とともに、それが形式的・表面的な美化に過ぎないという理由で破棄されることになった。
しかしながら、シビックセンターは通常、総合計画の一部として立案されたものであり、単なる
美化計画だけではなかった。ただ、そのような壮大な計画を実現に導くためには、高揚した市民
活動の存在とそれを実現に導く巧みな戦術、強力な指導者及び充実した都市行政の存在が不可欠
であったことを示している。
一方、 1910年以降、都市美運動は効用牲を重視した都市計画へと移行する。その過程で、都市
美運動が有していた総合的な理念の中から社会的(効用的)色彩を帯びた部分のみが受け継がれ、
次代の都市計画理念を構成していく。そのようなモダニズム(r近代合理主義J)の観点からみ
れば、都市美運動は表面的な美化計画に過ぎないことになる。事実、長い問、都市美運動に対し
てこのような誤った観念が定着し、その意義を軽視する傾向が強かった。しかし、実際は当時出
現しつつあった計画専門家(プランナー)による総合計画という側面が強かった。この点におい
て近代都市計画に与えた影響は少なくなかったのである。
註
1) 1896年、一日129本の旅客列車で駅構内は過密状態であった。 1903年までには同じ駅構内に1
87本の列車が入り、貨物輸送や乗り換え以外に身動きができない状況であった。
2) 1906年7月、カンサスシティー環状線 (KansasCity Belt Railway)とユニオン・ディポー
鉄道 (UnionDepot Company)が合併してできた。
3) 参考文献-1，p.200 
4) 向上 ， p，200 
5) 向上 ， p，201 
6) 詳しくは文献ー3、あるいは文献-2を参照されたい。
7) 参考文献-1， p.204 
8) 同上 ， p.205 
9) 同上 ， p.220 
10) 向上
11) 向上
， p.220 
， p.224 
12) 向上 ， p.230 
13) その他の理由も多く考えられるが、最も有力な見解はシアトル新港に関連した問題であろう。
1911年に州の授権法の下での新港建設が決定されたが、これは港湾委員会がボグ・プランの中の
ハーパープランを自主的に採用しない限り、それを無効にするものであった。さらに、港湾委員
会はプロジェクトを実施するための自己資金を持っていたが、ボグのハーバープランは巨額のプ
ロジェクト費用を納税者に負わせるものであった。 CPICはこの点を指摘し、ボグ・プランの
必要性のないことを主張しているのである。
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必要性のないことを主張しているのである。
14) 参考文献-4
15) 参考文献-1， p.238 
16) マクモニーズはスピアーの提案によってシビックセンターに建設が決まった rpionneerMo 
nument Jの彫像家として1907年にデンバーにやって来た。芸術委員会と彫像についての議論を重
ねるうちに、シビックセンター全体の計画も立案するように話が弾んだのである。
17) 参考文献ー1， p.247 
18) 向上 ， p.248 
19) 1880年の人口は 1万人そこそこであった。 1890年までに38，067人に増加した。 90年代は大不
況のため成長は鈍ったが、 1910年には92，104人に増え、 1920年に158，176人、 1930年には260，475
人に達した。
20) 参考文献ー1，p.257 
21) 向上 ， p.261 
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